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В представленной статье даётся 
анализ наиболее эффективных 
технических решений по созданию 
надземного метрополитена 
в крупнейших городах Российской 
Федерации. Предлагается при 
сооружении линий метро такого типа 
использование быстровозводимых 
перегонных надземных тоннелей 
в замкнутых цилиндрических 
оболочках из сборного 
железобетона и сталежелезобетона. 
Подчёркивается важность проблемы 
выноса инфраструктуры скоростного 
рельсового транспорта из зоны 
контакта с автодорогами ввиду 
роста автомобилизации в городах 
современной России.
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Реализация наиболее эффективных техниче-ских  решений по  созданию надземного метрополитена  в  крупнейших  городах 
Российской Федерации, прежде всего в мегаполи-
сах Москва и Санкт-Петербург –  одно из перспек-
тивных направлений развития городского пасса-
жирского транспорта . Принципиальный переход 
от подземной прокладки новых и при удлинении 
протяжённости существующих линий метрополи-
тена  к  их  надземному  возведению может  дать 
положительный социальный, технический и эко-
номический эффект .  
Мировая общественность озабочена темпами 
роста  автомобилизации и  связанными  с  этим 
процессом  транспортными и  экологическими 
проблемами, особенно для крупных мегаполисов . 
В сложившихся обстоятельствах приоритетным 
становится применение таких  экологически  более 
благоприятных видов рельсового транспорта  [1-4], 
как железная дорога и метро .
Не секрет, что для наиболее эффективного 
освоения и расширения территории застройки 
крупных  городов,  включая и развитие близле-
жащих пригородов, и в целях улучшения транс-
портной доступности, повышения мобильности 
населения особое предпочтение отдаётся строи-
тельству  линий метрополитена . Вариант  про-
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кладки линий метро либо подземным (мелкого 
или глубокого заложения станций), надземным, 
либо  наземным  способом  зависит  от  многих 
факторов . У каждого из возможных вариантов 
имеются свои преимущества и недостатки (огра-
ничения) . Например, в Санкт-Петербурге гео-
логическая структура приповерхностных геомас-
сивов с крайне низкой несущей способностью 
не  допускает  прокладку перегонных  тоннелей 
и сооружения станций мелкого заложения . По-
этому пассажиры метро  в  «северной  столице» 
тратят сейчас больше времени на эскалаторный 
спуск  и  подъём  (ввиду  глубокого  заложения 
станций),  чем непосредственно на  сам проезд 
по нужному им маршруту .
Вместе  с  тем имеющиеся линии наземного 
метрополитена –  это линии открытого типа, ко-
торые работают в неблагоприятных метеорологи-
ческих условиях –  под воздействием атмосферных 
осадков, солнечного излучения и большого нагре-
ва верхнего строения пути в летний период, при 
весьма низких  температурах наружного воздуха 
в зимнее время (до -40 °C и ниже) и наличии го-
лолёда . Наземные открытые линии создают также 
шум при движении поездов, болезненно воспри-
нимаемый жителями в зоне ближайших к метро-
политену кварталов городской застройки .
На этом фоне представляет интерес использо-
вание  технических решений,  в основе которых 
сооружение быстровозводимых перегонных над-
земных тоннелей метро в замкнутых цилиндриче-
ских оболочках из сборного железобетона и ста-
лежелезобетона . На криволинейных в плане или 
продольном профиле переходных участках линий 
с уклонами до 0,01 ‰ предусмотрены аналогич-
ные конструкции в сборном тороидальном испол-
нении .
Станции метрополитена проектируются при 
этом только в надземном варианте с выходом со-
оружений на высотные отметки городской дорож-
ной  сети,  что  обеспечит оптимальные  условия 
общественному транспорту и соз даст максималь-
ные удобства для движения пассажиров . Архитек-
турно-планировочные и конструктивные решения 
станций,  а  также архитектура внешнего облика 
(оформления)  перегонных  тоннелей,  включая 
системы аварийно-эвакуационных выходов, оста-
ются свободными для творческой мысли .
Эстакады перегонных тоннелей и помещения 
станций метрополитена, опоры которых распола-
гаются на фундаментах из буровых свай, должны 
быть приподняты над естественной поверхностью 
земли не менее чем до  высотных отметок низа 
своих конструкций, исключающих контакт с вод-
ной средой при аварийном затоплении городских 
территорий . Например, такой подход весьма це-
лесообразен в том же Санкт-Петербурге при ава-
рийном разрушении защитных дамб, отделяющих 
город от подъёмов воды в Финском заливе Бал-
тийского моря .
Максимальные высотные отметки низа кон-
струкций надземных перегонных тоннелей, а так-
же самих станций в случае их размещения в местах 
формирования транспортно-пересадочных узлов 
определяются потребностями в сооружении транс-
портных развязок в разных уровнях в соответствии 
с  генеральными  планами  развития Москвы, 
Санкт-Петербурга и, возможно, ряда других круп-
ных городов . По обеим сторонам от эстакад над-
земного закрытого метрополитена не исключены 
лиственные  деревья . Под  эстакадами  удобно 
располагать автостоянки и всякого рода одноэтаж-
ные  постройки . Перегонные  тоннели  линий 
надземного метрополитена по конструкции могут 
быть как в двухпутном, так и однопутном испол-
нении соответственно под каждое направление 
движения поездов .
В перегонных тоннелях должно быть преду-
смотрено необходимое количество  специально 
управляемых  аварийных  выходов  наружу  для 
пассажиров и персонала метрополитена –  в пре-
делах станций и на протяжении всех перегонов 
между станциями, а также для обеспечения досту-
па  в  тоннели  сотрудников  спасательных  служб 
и пожарных команд .
В целом,  по нашему мнению, применение 
надземных сооружений метрополитена не требует 
значительных и  дорогостоящих работ по пере-
укладке  (переносу)  существующих инженерных 
коммуникаций, что, несомненно, удешевит стои-
мость строительства подобного рода объектов .
Инновационные  технические решения при 
сооружении перегонных надземных  тоннелей 
и станций метрополитенов становятся возможны-
ми для внедрения в транспортное строительство 
в  результате многолетней  творческой  работы 
учёных Российского  университета  транспорта 
(МИИТ), завершившейся получением патента РФ 
на изобретение  «Композитный несущий  блок 
и монтажное соединение несущих блоков сборной 
строительной конструкции» [5] .
Изобретение, согласно этому патенту, отно-
сится  к  возведению инженерных  сооружений 
с несущим каркасом в виде сборных композитных 
конструкций с оболочечной, плитной или оболо-
чечно-плитной крупногабаритной  структурой, 
одно- и многосвязной, в том числе сотовой, с мон-
тажными блоками из  армированного бетона  со 
стальной или неметаллической стержневой арма-
турой,  с  возможным  включением  в  оболочки 
и плиты пластинчатых или тонкостенных оболо-
чечных элементов из стального листового проката 
и с закладными металлическими трубчатыми де-
талями, образующими соединения монтажных 
блоков меж ду собой и с другими конструкциями 
сооружения .
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Новые сталежелезобетонные сборные оболо-
чечные конструкции целесообразны:
• для применения в таких областях строитель-
ства, как мостостроение, придонное подводное 
тоннелестроение, фундаментостроение, резервуа-
ростроение;
• для  создания полотна насыпей железных 
и автомобильных дорог (при высоте специальных 
конструкций таких насыпей в пределах от 2  до 
6 м) [6, с . 15–18]; 
• для возведения подпорных стен и специаль-
ных конструкций берегоукрепления;
• для сооружения морских и речных портовых 
причалов,  конструкций  транспортных  галерей, 
колонн, стен и перекрытий промышленных зда-
ний,  высотных сооружений,  тороидальных, ку-
польных, цилиндрических и конических сводча-
тых сооружений;
• для сооружения оснований стационарных 
надводных морских платформ и мобильных под-
водных платформ  (придонных –   при  глубинах 
моря до 400 м) при добыче углеводородов на мор-
ских шельфах;
• для возведения высотных конструкций вы-
тяжных и  дымовых  труб,  башенных  градирен, 
морских и речных терминалов .
Кроме того, сборные оболочечные конструк-
ции «башенного» типа могут быть применены для 
подземных стволов [7] .
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В своё время Элвином Тоффлером (одним из 
авторов концепции постиндустриального обще-
ства) отмечалось, что «коммуникации приобрета-
ют  в процессе  создания богатства  всё  большее 
значение… Стремительная трансформация време-
ни, пространства и знания ведёт к созданию рево-
люционной системы накопления богатства . Что 
самым  радикальным  образом меняет  основы 
бизнеса и общества» [8, с . 28] .
Решение транспортной проблемы мегаполи-
сов, связанной с их ускоренной автомобилизаци-
ей, отсутствием развитой и незагруженной сети 
автодорог, появлением нового массового жилья на 
окраинах  городов,  в  ближайшей перспективе 
приобретёт более насущный политический и со-
циально-экономический характер . Это, естествен-
но, потребует адекватных мер, направленных на 
устранение диспропорций и «узких мест» в разви-
тии транспортной инфраструктуры городов и, как 
следствие, на  снижение  вредного  воздействия 
автомобильного движения на окружающую среду . 
По  предварительным  оценкам  экспертов, 
ежегодно  из-за  заторов  на  дорогах Москва  и 
Санкт-Петербург теряют в сумме порядка трил-
лиона рублей, и с каждым годом эта цифра растёт . 
В среднем москвичи проводят в пробках по 2,5 
часа в день . Жители северной столицы тратят на 
пробки около двух часов в день . В обобщённый 
триллион входят как бюджетные потери (изнаши-
ваемость дорожного полотна, расходы на органи-
зацию дорожного движения, ущерб экологии), так 
и убытки, которые несут автомобилисты (перерас-
ход топлива и личного времени, амортизация ав-
томобиля) . По подсчётам информационно-анали-
тического  агентства  «Смилинк»,  за каждый час 
простоя одного транспортного средства государ-
ство и автомобилист платят «на принципах софи-
нансирования» порядка 500 рублей [9] .
На наш взгляд, лишь сооружение новых (преж-
де всего –   надземных) линий метро и  участков 
железных  дорог  (как  объектов  «чистых»  видов 
транспорта) в цепочке «город–пригород» способ-
но существенно помочь нормализации транспорт-
ной и экологической ситуации в мегаполисах .
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